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Samenvatting & besluitvorming 
              
Voor u ligt het plan om Zuidoost-Brabant in de turbulente periode die voor ons ligt bereikbaar 
te houden door middel van een betere (netwerkgerichte) benutting van bestaande infrastruc-
tuur. Dit plan is in de afgelopen 2½ jaar tot stand gekomen door intensieve samenwerking tus-
sen het SRE, Rijkswaterstaat, de provincie Noord-Brabant en de 21 gemeentelijke wegbeheer-
der in Zuidoost-Brabant. Daarbij is de landelijke methode Gebiedsgericht Benutten doorlopen. 
De papieren fase kan nu worden afgerond. In dit plan wordt teruggeblikt op de afgelopen 2½ 
jaar, om vervolgens de blik op de toekomst te werpen, namelijk op de realisatie van alle maat-
regelen en acties. 
 

 
Figuur: Processchema Gebiedsgericht Benutten  
 
Verwijzend naar bovenstaand processchema van de methode Gebiedsgericht Benutten kunnen 
we zeggen dat stap 1 t/m 8 zijn doorlopen: 
- Wat we beleidsmatig willen bereiken staat verwoord in de bijlage “ Beter Bereikbaar Zuid-

oost-Brabant (BBZOB), concept eindrapport, 14 juni 2005” . 
- Alle geïdentificeerde knelpunten, oplossingen en maatregelen, staan verwoord in de als 

bijlage bijgevoegde factsheets. 
- Op basis van de in de factsheets beschreven maatregelen is een “ Geprioriteerd Maatrege-

lenpakket BBZOB 2005-2010”  opgesteld, evenals een “  Uitvoeringsprogramma BBZOB 
2005-2006” .  
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- In het rapport “ Mobiliteitsplan Ombouw Randweg More, fase 2, Eindrapport, 14 juni 2005 is 
specifiek ingezoomd op de direct aan de ombouw van de Randweg Eindhoven te relateren 
knelpunten en maatregelen. 

 
Het is nu zaak om door te pakken, besluiten te nemen en deze vervolgens uit te voeren.  
Het nu voor u liggend document is daarom enerzijds bedoeld als oplegnotitie bij bovenge-
noemde bijlagen. Anderzijds als voorstel aan u voor een “ opdracht voor het vervolg” . In dit 
document worden 5 concrete voorstellen gedaan, die voortvloeien uit de hierna volgende 
hoofdstukken. Voordat de voorstellen worden beschreven wordt eerst kort stil gestaan bij de 
aanleiding voor en de ambitie van Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant en de bestuurlijke be-
trokkenheid. 
 
Aanleiding en ambitie 
In Zuidoost-Brabant spelen verschillende discussies over en studies naar bereikbaarheid. De meest 
prominente zijn BOSE en Rijksweg 69. De algemene verwachting is dat geen van deze studies vóór 
2010 leidt tot uitbreiding van de beschikbare weginfrastructuur. Intussen zal het autoverkeer in de 
regio naar verwachting met ongeveer 25% toenemen (autonome groei).  
 
In 2004 heeft Rijkswaterstaat op de Randweg Eindhoven spitsstroken aangelegd. Er is daardoor mo-
menteel nauwelijks nog sprake van structurele congestie op de Randweg. De aanleg van de spitsstro-
ken vormt echter een opmaat naar een complete verbouwing, c.q. verdubbeling tussen 2006 en 2011 
van het aantal rijstroken op de Randweg. De algemene verwachting is dat de werkzaamheden, zonder 
een gecoördineerd ingrijpen op regionaal schaalniveau, zal leiden tot een forse verslechtering van de 
bereikbaarheid. 
 
Ondanks deze aantasting van de bereikbaarheid streven we er naar om gedurende de periode tot 
2010, de autobereikbaarheid zoveel mogelijk vast te houden op het niveau van eind 2004. Dit is een 
ambitieuze doelstelling, al was het maar omdat we hier dus uitgaan van het huidige niveau van be-
reikbaarheid. Dat wil zeggen ná het gereedkomen van de spitsstroken en vóór de start van de om-
bouwwerkzaamheden. 
 
Bestuurlijke betrokkenheid 
De op 13 februari 2003 in het Evoluon gehouden bestuurlijke werkconferentie kan worden beschouwd 
als het startmoment voor het project Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant, oftewel BBZOB. Sindsdien is 
door alle wegbeheerders intensief samengewerkt om te komen tot een actieplan om onze regio gedu-
rende de turbulente periode tot 2010 bereikbaar te houden, middels “gebiedsgericht benutten”. Op 
ambtelijk niveau is een Kernteam en een plenaire begeleidingsgroep actief. De bestuurlijke aansturing 
heeft plaatsgevonden door het portefeuillehoudersoverleg verkeer en vervoer van het SRE, aangevuld 
met de Hoofdingenieur-Directeur van Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant en de gedeputeerde van 
de provincie Noord-Brabant. Vanaf 12 mei gaat dit overleg onder de noemer Regionaal Mobiliteits 
Beraad. 
 
Betrokkenheid gemeenteraden 
Om samen verder te kunnen werken aan een Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant legt het Kernteam 
vijf concrete voorstellen voor aan de leden van het Regionaal Mobiliteits Beraad èn in het verlengde 
daarvan aan de verschillende achterbannen, waaronder de gemeenteraden van de 21 SRE-
gemeenten. Tot nu toe zijn gemeenteraadsleden vooral geïnformeerd via een nieuwsbrief en één in-
formatieavond in september 2004. Het is echter belangrijk dat gemeenteraden kennis kunnen nemen 
van het beleid, de maatregelen en verdere acties die voort zijn gekomen en nog voort zullen komen uit 
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Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. Immers dit project vormt tot 2010 het kader voor de autobereik-
baarheid van onze regio. Het verzoek aan de leden van het Regionaal Mobiliteits Beraad is dan ook 
om dit project ter kennis te brengen aan hun bestuurlijke achterbannen en daar indien relevant de 
benodigde besluitvorming te initiëren om onderstaande voorstellen daadwerkelijk tot realisatie te kun-
nen laten komen. 
 
Onderstaande voorstellen vormen enerzijds een terugblik op en afronding van de afgelopen twee jaar 
van plannen maken. Anderzijds vormen deze 5 voorstellen ook de bestuurlijke “opdracht voor het 
vervolg”. 
 
Voorstellen: 
 
Het ambtelijk Kernteam stelt het Regionaal Mobiliteits Beraad voor: 
 
�  Voorstel A: (Hoofdstuk 1) 

Het beleid (beleidsuitgangspunten, regelscenario en referentiekader) van Beter Bereikbaar Zuid-
oost-Brabant vast te stellen en op te nemen in de eigen planvorming.  
 

�  Voorstel B: (hoofdstuk 3) 
- Het Geprioriteerd Maatregelenpakket BBZOB 2005-2010 vast te stellen. 
- Het Uitvoeringsprogramma BBZOB 2005-2006 vast te stellen. 
- In te stemmen met de aanzet voor procedureafspraken voor de totstandkoming van jaarlijkse uit-

voeringsprogramma’s 2007 en verder. Opdracht te geven om deze verder uit te werken en voor-
uitlopend op vaststelling van de procedure, toe te passen voor het Uitvoeringsprogramma BBZOB 
2007. 

 
�  Voorstel C: (Hoofdstuk 4) 
- In te stemmen met de hoofdlijnen van het subsidieregime. 
- Opdracht te geven voor de uitwerking van een subsidieverordening. 
 
�  Voorstel D: (Hoofdstuk 5) 

Akkoord te gaan met de opzet en uitgangspunten van regelscenario’s en opdracht te geven voor de 
uitwerking van BBZOB-regelscenario’s.  

 
�  Voorstel E: (Hoofdstuk 7) 

Akkoord te gaan met het, vanuit het Regionaal Mobiliteits Beraad, samenstellen van een Stuur-
groep BBZOB met bijbehorende verantwoordelijkheden. Het SRE, samen met Rijkswaterstaat en 
de gemeente Eindhoven, de opdracht geven de (ambtelijke) organisatie verder uit te werken con-
form het geschetste raamwerk, opdat de Stuurgroep deze uiterlijk 1 oktober 2005 kan vaststellen.  

 
Lijst van bijlagen: 

�  Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant (BBZOB), concept eindrapport, 14 juni 2005 
�  Mobiliteitsplan Ombouw Randweg Eindhoven (MORE), fase 2, Eindrapport, 14 juni 2005 
�  Geprioriteerd Maatregelenpakket BBZOB 2005-2010 
�  Uitvoeringsprogramma BBZOB 2005-2006  
�  Factsheets knelpunten en maatregelen 
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Hoofdstuk 1: Het beleid 
 

Voorstel A: 
Het beleid (beleidsuitgangspunten, regelscenario en referentiekader) van Beter Bereikbaar 
Zuidoost-Brabant vast te stellen en op te nemen in de eigen planvorming.  

 
Op 22 januari 2004 hebben de leden van het Regionaal Mobiliteits Beraad al ingestemd met de be-
leidsuitgangspunten, de regelstrategieën 2005-2010 voor de ochtend- en avondspits en met de sys-
tematiek voor het referentiekader. Sindsdien is het beleid verder uitgewerkt en ingevuld en ligt er een 
goede basis voor succesvol regionaal verkeersmanagement1. 
 
Toch is het goed om nog eens expliciet stil te staan bij het beleid. Het beleid moet immers nu zijn con-
crete uitwerking krijgen door de uitvoering van het maatregelenpakket en het opstellen van en het 
werken met regelscenario’s, oftewel regionaal verkeersmanagement. 
 
Het BBZOB-beleid, met de daarin verweven ambities en doelstellingen, staat omschreven in het Con-
cept Eindrapport Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant (BBZOB) van 14 juni 2005 (zie bijlage). Dit rap-
port borduurt voort op de op 22 januari 2004 door het Regionaal Mobiliteits Beraad vastgestelde Be-
leidsnota; beleidsuitgangspunten, netwerkvisie en referentiekader, met dien verstande dat het inlei-
dend hoofdstuk is herschreven. Tevens is het referentiekader kwantitatief ingevuld en worden de re-
sultaten van het doorrekenen met de Regionale Benuttingsverkenner gepresenteerd. Vanwege het 
nog niet beschikbaar zijn van de Regionale Benuttings Verkenner was dat laatste destijds nog niet 
mogelijk. 
 
Committeren aan beleid 
Een optimale benutting van de regionale infrastructuur, c.q. regionaal verkeersmanagement, is alleen 
maar mogelijk als alle 23 wegbeheerders zich committeren aan het beleid. Het is van belang dat alle 
partners (gemeenten, provincie en Rijkswaterstaat) dit beleid opnemen in en als uitgangspunt hante-
ren voor de eigen (beleids)plannen.  
 
Blijvende steun van de deelnemende wegbeheerders is vereist. Immers met regionaal verkeersmana-
gement streven we naar een optimale bereikbaarheid op netwerkniveau. In bepaalde situaties kan het 
voorkomen dat de verkeersmanager (zie hoofdstuk 7) de kwaliteit op een lager geprioriteerde weg wat 
laat zakken ten behoeve van een hoger geprioriteerde weg. Juist op dit soort momenten is het van 
belang dat de deelnemende wegbeheerders grensoverschrijdend, netwerkgericht kunnen denken en 
handelen. 
 
De wegbeheerders zullen het BBZOB-beleid in hun eigen plannen verankeren en eventuele plannen 
die relatie houden tot het BBZOB-beleid voorleggen en waar nodig afstemmen met de projectorgani-
satie van Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. De in het Concept Eindrapport Beter Bereikbaar Zuid-
oost-Brabant (BBZOB)opgenomen kaartbeelden van het relevante wegennet bieden het aankno-
pingspunt om de afstemmingbehoefte te bepalen. Dit gebeurt sedert een half jaar bijvoorbeeld in het 
Meldpunt Wegwerkzaamheden en Evenementen, waar alle wegbeheerders in participeren. Maar ook 
andere vormen van samenwerking zullen verder uitgebouwd (bijvoorbeeld Incidentmanagement), dan 
wel opgestart worden.  
 

                                                
1 Voor definities van deze begrippen, zie hoofdstukken 2 en 3 van het Concept Eindrapport Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant 

(BBZOB). 
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Hoofdstuk 2: Incorporatie project Mobiliteits Offensief Randweg Eindhoven 
 
De ombouw van de Randweg Eindhoven gedurende de periode medio 2006 tot 2011 is het belangrijk-
ste en voor de kwaliteit van de bereikbaarheid meest dominante regionale bouwproject. De ombouw-
werkzaamheden zullen ook een forse impact hebben op het regionaal/lokale wegennetwerk. Om hier 
meer grip op te krijgen is door de meest direct betrokken partijen een verdiepingsslag uitgevoerd om 
te bezien wat voor specifiek op de ombouw van de Randweg en de verschillende bouwfasen gerichte 
maatregelen moeten en kunnen worden genomen. Het projectteam Mobiliteits Offensief Randweg 
Eindhoven (MORE) heeft daarbij drie invalshoeken genomen: 

- Verkeersmanagementmaatregelen; 
- Mobiliteitsmanagement; 
- Communicatie (zie hoofdstuk 6). 

Daarbij is voortgeborduurd op de ervaringen en kennis die zijn opgedaan tijdens de aanleg van de 
spitsstroken in 2003/2004. 
 
Het projectteam MORE is in eerste instantie bestuurlijk aangestuurd door een eigen stuurgroep Om-
bouw Randweg. In februari 2005 heeft deze stuurgroep, mede vanwege de personele overlap, beslo-
ten om MORE op te laten gaan in de Stuurgroep BBZOB (de benaming die vaak werd gebruikt voor 
de agendering van BBZOB in het portefeuillehoudersoverleg). Daarbij is ook aangegeven dat de pro-
jecten MORE en Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant niet los van elkaar kunnen worden gezien en dat 
ze feitelijk in elkaar moeten worden geschoven. Hieronder treft u per invalshoek aan hoe hieraan in-
houd wordt gegeven. 
 
Verkeersmanagementmaatregelen 
Het Eindrapport Mobiliteitsplan Ombouw Randweg Eindhoven (MORE), fase 2 d.d. 14 juni 2005 (zie 
bijlage) bevat de specifiek op de ombouw gerichte verkeersmanagementmaatregelen. Dit eindrapport 
bevat twee categorieën maatregelen: “direct nodig” en “als-dan”. Deze maatregelen vormen een op de 
ombouw van de Randweg gerichte verdiepingsslag, met als belangrijk kenmerk dat het gaat om tijde-
lijke maatregelen. De in het kader van Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant ontwikkelde maatregelen 
hebben in veel gevallen ook een positief effect op het verlichten van de bereikbaarheidsproblemen als 
gevolg van de ombouw van de Randweg. Maar deze maatregelen hebben ook na afloop van de ver-
schillende bouwfasen een positief effect. Echter met deze laatste maatregelen kan niet worden vol-
staan, vandaar dat ook de MORE-verkeersmanagementmaatregelen zijn ontwikkeld. Nagenoeg alle 
MORE-maatregelen hebben nu nog de status van probleemverkenning. In 2005 en 2006 zullen deze 
maatregelen met voorrang tot realisatieniveau moeten worden gebracht, zodat ze een plaats kunnen 
krijgen in het realisatieprogramma 2007 (zie hoofdstuk 3). 
De infra- en verkeersmanager (zie hoofdstuk 7) zijn verantwoordelijk voor de voortgang en uiteindelij-
ke realisatie van de maatregelen en het maken van en werken met de hierop geënte regelscenario’s. 
 
Mobiliteitsmanagement 
Op 9 juni 2005 zijn in een workshop globaal mogelijkheden verkend om samen met enkele bedrijven 
uit de Randwegzone een bijdrage te leveren aan het verminderen van de bereikbaarheidproblematiek 
als gevolg van de ombouw van de Randweg. Naast het realiseren van verkeersmanagement-
maatregelen is ook gesproken over de mogelijkheden om de vraag naar automobiliteit (in de spitsperi-
oden) te verminderen. Anders gezegd: Mobiliteitsmanagement. 
Aanwezig waren vertegenwoordigers van een aantal (grotere) bedrijven en non-profit instellingen plus 
de NS, BBA-Connex en Hermes en een vertegenwoordiger van de Kamer van Koophandel. 
 



 

Beter Bereikbaar Zuidoost Brabant: De opdracht voor vervolg  - 8 - 

Bij vergelijkbare projecten elders in Nederland (bijvoorbeeld Ring West A10-Amsterdam) en België 
(Ring Antwerpen) zijn hiermee positieve ervaringen opgedaan. 
 
De workshop heeft geen kant en klare aanpak opgeleverd, maar wel een aantal waardevolle noties als 
uitgangspunt om mobiliteitsmanagement verder uit te werken en inhoud te geven: 
- Het is belangrijk dat er één trekker / stimulator is die bedrijven activeert en enthousiasmeert tot het 

voeren van mobiliteitsmanagement; een zogenaamde mobiliteitsmanager. Op deze functionaris 
wordt later in dit hoofdstuk en in hoofdstuk 7 nader in gegaan; 

- Deze mobiliteitsmanager moet, samen met de (individuele) bedrijven/werkgevers uit de Randweg-
zone hun bereikbaarheidsprobleem aanduiden en kwantificeren; 

- Vervolgens neemt de mobiliteitsmanager het initiatief voor het opstellen van een projectplan met 
een aantal concrete acties en een concrete kwantitatieve doelstelling. Het bedrijfsleven uit de 
Randwegzone wordt nauw betrokken bij de totstandkoming en uitvoering van dit plan. Het Regio-
naal Mobiliteitsberaad stelt het plan vast; 

- Concrete projecten/afspraken kunnen het beste gemaakt worden met individuele bedrij-
ven/werkgevers of bedrijventerreinen die direct belang hebben bij het op peil houden van hun mo-
biliteit. Koepelorganisaties kunnen vooral nuttig zijn als informatiekanaal voor de rest van het be-
drijfsleven en om draagvlak te verwerven en/of uit te bouwen. Daarnaast zijn zij het best geëqui-
peerd om een mobiliteitsmanager te leveren; 

- Voor het begin van de ombouwwerkzaamheden moet het projectplan gereed zijn en moet er bij 
(een van tevoren te benoemen aantal) bedrijven uit de Randwegzone voldoende animo zijn ge-
creëerd om een op de ombouw van de Randweg gericht beleid te voeren, gericht op vermindering 
van de mobiliteitsvraag in de spitsperioden; 

- Evaluatie van mobiliteitsmanagement in vergelijkbare situaties elders leert dat het effect van de 
inzet van (bijna) gratis pendelbussen zeer beperkt is. Anderzijds wordt dit instrument bijna overal 
ingezet. Door de mobiliteitsmanager wordt, in samenspraak met de OV-bedrijven en het bedrijfs-
leven de mogelijkheden voor OV in beeld gebracht. 

 
Het Regionaal Mobiliteits Beraad is van mening dat bedrijven zelf (bedrijfseconomisch) belang hebben 
bij het zoveel mogelijk instandhouden van hun bereikbaarheid: het bedrijfsleven levert de mobiliteits-
manager. Het is niet de bedoeling om in te zetten op een financiële betrokkenheid in de vorm van 
subsidies van overheidswege. Het bedrijfsleven en hun koepels zijn dus verantwoordelijk voor het 
mobiliteitsmanagement.  
De mobiliteitsmanager spreekt de taal van het bedrijfsleven en is aangehaakt aan het (nieuwe) Kern-
team Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant (zodat deze persoon op de hoogte is van alle bouwprojecten 
inclusief de ombouw van de Randweg). De mobiliteitsmanager is aanwezig bij de overleggen van het 
Kernteam en maakt gebruik van alle communicatiemiddelen van Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. 
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Hoofdstuk 3: Van Factsheets naar Uitvoeringsprogramma’s 
 

Voorstel B:         
   - Het Geprioriteerd Maatregelpakket BBZOB 2005-2010 vast te stellen. 
   - Het Uitvoeringsprogramma BBZOB 2005-2006 vast te stellen.  
   - In te stemmen met de aanzet voor procedureafspraken voor de totstandkoming van 

jaarlijkse uitvoeringsprogramma’s voor de jaren 2007 en verder. Opdracht te geven 
om deze verder uit te werken en vooruitlopend op vaststelling van de procedure, toe 
te passen voor het Uitvoeringsprogramma BBZOB-2007. 

 

 
Na de feitelijke start van het project Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant is in lijn met de Methode Ge-
biedsgericht Benutten begonnen met het concretiseren van (beleidsmatige) ambities, vervolgens zijn 
deze ambities geconfronteerd met de feitelijke situatie zoals die zonder ingrijpen is te voorzien voor de 
periode 2005 tot 2010. Op deze manier is inzicht verkregen in de knelpunten, waarna oplossingsrich-
tingen en maatregelen zijn ontwikkeld. Deze aanpak heeft geresulteerd in het nu voorliggende pakket 
van concrete maatregelen. 
Gedurende het gehele proces zijn alle wegbeheerders, mede met behulp van interactieve workshops, 
betrokken. Waar mogelijk is in het proces gebruik gemaakt van de Regionale Benuttingsverkenner. 
 
De knelpunten zijn geanalyseerd en beschreven. Vervolgens zijn oplossingsrichtingen bepaald, welke 
nader zijn uitgewerkt in concrete maatregelen.  
Bovenstaande is, gegroepeerd per knelpunt, beschreven in een vast formaat. Dit zijn de zogenaamde 
factsheets (Zie bijlage: Factsheets knelpunten en maatregelen).  
 
Alle maatregelen zijn vervolgens samengevoegd en geordend in één lijst, het Geprioriteerd Maatrege-
lenpakket BBZOB2005-2010 (zie bijlage). Dit maatregelpakket bevat informatie over onder andere: 
- De verantwoordelijke wegbeheerder voor realisatie van de maatregel; 
- Indicatie van de maximale kosten; 
- De netwerkprioriteit van de maatregel; 
- De termijn waarop de maatregel kan worden gerealiseerd; 
- Het stadium waarin de voorbereiding voor de maatregel zich bevindt; verkenning, planontwikkeling 

of realisatie.  
Opgaven van de verschillende wegbeheerders liggen aan de basis voor de factsheets en het daarop 
gebaseerde maatregelenpakket.  
 
Tot slot zijn de “harde” maatregelen die in 2005 en/of 2006 kunnen worden gerealiseerd samenge-
bracht in het Uitvoeringsprogramma BBZOB 2005-2006 (zie bijlage).  
 
Het uitvoeringsprogramma voor 2005-2006 is vooral pragmatisch tot stand gekomen. Het laatste ge-
deelte van dit hoofdstuk bevat een aanzet voor procedureafspraken om met ingang van 2007 tot jaar-
lijkse uitvoeringsprogramma’s te komen. 
 
Eerst wordt hieronder kort, meer inhoudelijk stilgestaan bij de totstandkoming van de factsheets en het 
maatregelenpakket. 
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Twee hoofdcategorieën 
De voorgestelde maatregelen kunnen worden onderverdeeld in twee hoofdcategorieën:  

- Netwerkbrede maatregelen; 
- Wegvakgebonden maatregelen. 

De netwerkbrede maatregelen staan in de factsheets en het maatregelenpakket gecodeerd als “R”. De 
wegvakgebonden maatregelen staan geografisch gecodeerd als “E” (Eindhoven), “O” (oostelijk deel 
regio), “W” (westelijk deel regio) en “M” (direct aan de bouwfasering van de ombouw Randweg Eind-
hoven gekoppelde maatregelen). 
 
In hoofdstuk 6 van bijgevoegd Concept Eindrapport Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant staat een uit-
gebreide verklaring bij de verschillende onderdelen van de factsheets en de gebruikte coderingen. 
Hieraan moeten nog de definities van de begrippen “verkenning” en “planontwikkeling” worden toege-
voegd. 
Verkenningen zijn maatregelen waarvan nog onduidelijk is in hoeverre er een probleem is en nog 
onderzoek moet plaatsvinden naar haalbaarheid en draagvlak en/of mogelijke oplossingsrichtingen.  
Planontwikkelingsprojecten zijn maatregelen die het stadium van een verkenning gepasseerd zijn en 
waarvan de uitwerking van de voorkeursoplossing incl. ontwerp en bestek en dekking nog moet 
plaatsvinden.  
 
Netwerkbrede maatregelen 
De netwerkbrede maatregelen zijn basisvoorzieningen die nodig zijn om het verkeer op het gepriori-
teerde wegennet en de aansluitende wegen te kunnen managen. Het pakket netwerkbrede maatrege-
len is een optelsom van bestaande en nog uit te werken maatregelen en instrumenten. Aangezien het 
wegvakoverstijgende maatregelen betreft zijn dit bij uitstek de maatregelen waar de voordelen van 
netwerkgerichte samenwerking tot uitdrukking komen (“1+1=3”). 
 
Vanzelfsprekend starten we niet bij een blanco situatie. Een groot aantal van de netwerkbrede maat-
regelen is in feite al operationeel. Voorbeeld hiervan is het meldpunt wegwerkzaamheden Zuidoost-
Brabant. Ander voorbeeld is het verder uitwerken van de samenwerking rondom Incidentmanagement. 
Voor dit type maatregelen zal mede aan de hand van reeds opgedane ervaringen verder gewerkt 
worden aan intensivering. De netwerkgerichte samenwerking binnen BBZOB kan en zal impuls geven 
aan de verbreding en/of verdieping van deze lopende activiteiten.  
 

Netwerkbrede maatregel Trekker;  
in samenwerking met 

Planning 

Regionale verkeerscentrale RWS i.s.m. beperkt aantal 
wegbeheerders en SRE 

2006-2008 

Uitbreiding verkeerssignalering 
hoofdwegennet 

RWS 2006-2008 

Monitoring A50 
 

RWS 2005 

Meldpunt wegwerkzaamheden Zuid-
oost-Brabant 

SRE i.s.m. alle wegbeheerders 2005 

Dynamische route-informatiepanelen 
 

RWS i.s.m. provincie 2006-2008 

Incident management RWS i.s.m. provincie en be-
perkt aantal wegbeheerders 

2005-2007 

Pilot inwinsysteem OWN Eindhoven i.s.m. provincie en 2005-2006 
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RWS 

Aanpassen ANWB bewegwijzering 
 

SRE 2005-2006 

 
Figuur 3.1: Globaal overzicht netwerkbrede maatregelen 
 
In enkele gevallen is er sprake van nieuwe maatregelen en dient tijdig te worden gestart met voorbe-
reidingen, inspanningen én investeringen om deze maatregelen mogelijk te maken. Dit geldt bijvoor-
beeld voor studies die gericht zijn op het verzamelen van kennis over het gebruik van het netwerk. De 
ambitie om netwerk gestuurd te managen kan alleen waargemaakt worden indien tijdig adequate in-
formatie beschikbaar is over verkeer. Geen management, zonder managementinformatie.  
 
Inwinnen (ook wel aangeduid als monitoring) maar ook het ‘transporteren’(transmissie) en vervolgens 
bewerking van de gegevens in een verkeerscentrale in combinatie met de juiste regelscenario’s vor-
men terreinen waar technologie een belangrijke rol kan spelen. In een aantal gevallen zullen aanvul-
lende studies gedaan moeten worden om de exacte behoeften en de juiste maatregelen met de opti-
male effectiviteit boven water te krijgen.  
 
Denkbaar is dat mede aan de hand van de studieresultaten de markt benaderd zal worden bijvoor-
beeld in de vorm van een tender om interessante technologie voor deze regio in huis te kunnen halen. 
Ook zou gedacht kunnen worden aan het op beperkte schaal mogelijk maken van proeven om met 
name de functionele bruikbaarheid van bepaalde technieken in een praktijksituatie te kunnen verifië-
ren. Vanzelfsprekend is het daarbij belangrijk om vooraf harde randvoorwaarden vast te stellen over 
het risicoprofiel van dergelijke proeven. Het lijkt realistisch om daarbij met name te denken aan weg-
vakken met een betrekkelijk lage prioriteit in het netwerk. 
 
Overigens is in deze regio al behoorlijk veel kennis beschikbaar over de mogelijkheden van het be-
drijfsleven op technologisch gebied. Verwezen kan worden naar het initiatief van de Kamer van Koop-
handel en de provincie Noord-Brabant “De weg van de toekomst”. Gegeven het profiel van Zuidoost-
Brabant (Brainport, Leading in Technology) is het feitelijk niet meer dan logisch om nadrukkelijk ook te 
kijken naar de mogelijkheden van nieuwe technieken. 
 
De provincie Noord-Brabant heeft de afgelopen jaren waardevolle ervaring opgedaan met het toepas-
sen van technieken (floating car data), die het mogelijk maken om met behulp van mobiele telefoons 
gegevens te verzamelen over het aanbod van verkeer. Informatie inwinning en monitoring is niet al-
leen een input-verhaal. Minstens even zo belangrijk is de outputkant richting alle wegbeheerders, 
maar vooral ook naar de weggebruikers. In hoofdstuk 6 wordt hier nader op in gegaan. 
 
Aangezien de netwerkbrede maatregelen het karakter hebben van een basisvoorziening is het belang-
rijk om dergelijke investeringen met prioriteit te realiseren. Immers juist deze maatregelen maken het 
mogelijk om het rendement van de wegvakgebonden maatregelen te vergroten en de prestatie van 
het gehele netwerk op een hoger peil te brengen.  
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Wegvakgebonden maatregelen 
Het betreft hier een pakket van in totaal ca. 120 maatregelen, verspreid over de hele regio. De ver-
schillende wegvakgebonden maatregelen zijn geprioriteerd volgens een vaste systematiek, opge-
bouwd uit twee onderdelen: 

1. Analyse knelpunten op basis van:  
- ernst van het knelpunt; 
- regelstrategie; 
- belang voor ombouw Randweg Eindhoven. 

2. Analyse bijbehorende maatregelen op basis van: 
- rangorde knelpunt; 
- realisatietermijn; 
- effecten van de maatregel; 
- kosten van de maatregel. 

 
Het pakket bevat ook maatregelen die ervoor moeten zorgen dat de overlast voor en door het verkeer 
als gevolg van wegwerkzaamheden rondom de ombouw van de Randweg Eindhoven zo gering moge-
lijk is. De centrale doelstelling van BBZOB namelijk de bereikbaarheid van de regio op peil te houden 
door middel van benutting van het bestaande wegennet sluit goed aan bij de problematiek van de 
ombouw van de Randweg Eindhoven: verkeer kan minder goed gebruik maken van de autosnelwegen 
en zal het onderliggend wegennet gaan gebruiken. 
 
Deze maatregelen hebben veelal een kortere houdbaarheidsdatum dan de overige maatregelen aan-
gezien ze direct gekoppeld zijn aan tijdelijke bouwsituaties als gevolg van het afsluiten van knooppun-
ten en aansluitingen. Een deel van de maatregelen kan/zal direct ingezet kunnen worden. Een ander 
deel is te omschrijven onder de noemer van “als-dan” maatregelen en is pas aan de orde indien regu-
liere maatregelen onvoldoende effect blijken te sorteren.  
 
Een aantal maatregelen uit het pakket is gesitueerd op het wegennet van Rijkswaterstaat. Deze maat-
regelen maken integraal onderdeel uit van het Geprioriteerd Maatregelenpakket BBZOB 2005-2010. 
Voor de financiering van deze maatregelen wordt echter géén beroep gedaan op het BBZOB-fonds. 
Voor zover nog geen rijksbudgetten voor deze maatregelen beschikbaar zijn, zal de financiële dekking 
gevonden moeten worden uit (reguliere)rijksmiddelen.  
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Figuur 3.2: kaartbeelden van de geografische spreiding van knelpunten en maatregelen 
gedurende de periode 2005-2010 
 
Aanzet voor procedureafspraken toekomstige jaarlijkse uitvoeringsprogramma’s 
Het uitvoeringsprogramma voor 2005-2006 is vooral pragmatisch tot stand gekomen. Het is zaak om 
vanaf 2007 tot jaarlijkse uitvoeringsprogramma’s te komen die adequater zijn afgestemd op de actuele 
knelpunten in de bereikbaarheidssituatie in Zuidoost-Brabant, zoals die bijvoorbeeld wordt ingegeven 
door de bouwfasering van de ombouw van de Randweg Eindhoven, maar ook door andere, kleinere 
bouwprojecten. Daarbij gaat het nadrukkelijk niet alleen om het vaststellen van die projecten die in 

SRE oost 

 

 

 

 

 

 

 
  

SRE west 
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jaar “x” gerealiseerd moeten worden, maar ook om de tijdige doorontwikkeling van verkenningen naar 
planontwikkeling naar realisatie gerede projecten. Het is immers zaak dat de realisatie van maatrege-
len in de tijd voorloopt op het zich manifesteren van knelpunten! 
 
Vanuit het Geprioriteerd Maatregelenpakket BBZOB 2005-2010 wordt jaarlijks een uitvoeringspro-
gramma vastgesteld.  In de jaarlijkse uitvoeringsprogramma’s worden die projecten opgenomen waar-
van zowel de inhoudelijke aspecten, àls de financiering “hard” zijn. Dit laatste wil zeggen dat de be-
trokken wegbeheerder(s) hun deel van de financiering in het BBZOB-fonds in kunnen brengen, om 
vervolgens voor een storting uit datzelfde BBZOB-fonds in aanmerking te komen.  
 
Behoudens uitzonderingsgevallen betekent dit voor wegvakgebonden maatregelen een storting door 
de desbetreffende wegbeheerder (i.c. gemeente of provincie) van 50% in het BBZOB-fonds. Alleen als 
er sprake is van duidelijke negatieve lokale effecten van een maatregel kan er sprake zijn van een 
subsidie van 75% of 100%. 
 
Voor de jaarlijkse uitvoeringsprogramma’s 2007 tot en met 2010 zullen de procedureafspraken afge-
stemd worden op de planning van de interne begrotingsprocedures van de BBZOB-partners. Dit impli-
ceert dat het Uitvoeringsprogramma BBZOB 2007 in november/december 2005 aan het Regionaal 
Mobiliteitsberaad ter goedkeuring moet worden voorgelegd. 

 
Uitgangspunt is dat de betreffende overheden tijdig zicht krijgen op de financiële bijdragen vanuit het 
BBZOB-fonds en op de eigen gemeentelijke, c.q. provinciale bijdrage. Vanzelfsprekend dienen hierbij 
de definitieve subsidievoorwaarden zoals die vast moeten worden gelegd in een subsidieverordening 
in ogenschouw te worden genomen. Deze verordening zal medio november 2005 aan de Regioraad 
van het SRE ter vaststelling worden aangeboden. 
 
De systematiek van een op meer jaren betrekking hebbend maatregelenpakket en een jaarlijks vast te 
stellen uitvoeringsprogramma biedt de mogelijkheid om op korte termijn vaart te maken en tijdig maat-
regelen te financieren. Daarnaast kan ook steeds een doorkijk gegeven worden van maatregelen die 
nog niet uitvoeringsgereed zijn omdat er nog geen financiële dekking is, of omdat de desbetreffende 
maatregel inhoudelijk en procedureel nog niet in de realisatiefase zit.  
 
Deze programmering biedt ondanks de totale doorlooptijd van 6 jaar en ondanks het gegeven dat het 
overgrote deel van de maatregelen reeds bekend is toch voldoende waarborgen voor een flexibele en 
dynamische uitvoering. 
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Hoofdstuk 4: Financiën  
 

Voorstel C:       
- In te stemmen met de hoofdlijnen van het subsidieregime.  
- Opdracht te geven voor uitwerking subsidieverordening.  

 
Omvang budget: instelling BBZOB-fonds 
De Minister van Verkeer en Waterstaat heeft in december 2004 een bedrag van �  15 miljoen beschik-
baar gesteld in het kader van het amendement Van Hijum. Het betreft hier een maximale bijdrage die 
direct gekoppeld is regionale cofinanciering. Feitelijk betekent dit dat de minister elke euro die door de 
regio (gemeenten, provincie en SRE) wordt ingebracht, tot een maximum van �  15 miljoen, verdub-
beld. De bijdrage van de Ministerie komt beschikbaar in de vorm van een storting in een verplicht te 
vormen regionaal mobiliteitsfonds, in dit geval het BBZOB-fonds. De bijdrage van de minister zal in 
een beperkt aantal tranches worden uitbetaald. Het fondsbeheer wordt door de minister neergelegd bij 
het SRE. 
 
Over de financieel-administratieve uitwerking vindt overigens nog nadere afstemming plaats met het 
ministerie. De belangrijkste aspecten waarover met het ministerie wordt gesproken zijn: 

- De exacte voorwaarden die de minister verbindt aan verslaglegging en verantwoording; 
- Aard en type subsidiabele kosten; 
- De positie van BDU-gelden in relatie tot het BBZOB-fonds. 

 
Het SRE heeft in het ontwerp RVVP BDU-gelden gereserveerd om deze vervolgens gefaseerd in het 
BBZOB-fonds in te brengen. Er loopt nu discussie met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat in 
hoeverre of deze middelen door het ministerie als potentieel te verdubbelen kunnen worden aange-
merkt. Uitgaande van een maximale rijksbijdrage van �  15 miljoen resulteert de toepassing van de 
verdubbelingsformule tot een totaal beschikbaar budget van �  30 miljoen.  
 
Er zijn verschillende redenen om ondanks de gemaximeerde rijksbijdrage van �  15 miljoen toch in te 
zetten op een hoger budget: 
- De totale, maximaal begrote kosten van de wegvakgebonden maatregelen bedragen ongeveer �  

34,2 miljoen; 
- Bovenstaand totaalbedrag moet enigszins worden genuanceerd aangezien dit bedrag tot stand is 

gekomen op basis van bruto kostencalculaties. Een deel van deze kosten zal vanuit het BBZOB-
fonds niet subsidiabel zijn; 

- De kosten van rechtstreeks aan het rijkswegennet verbonden wegvakgebonden maatregelen ma-
ken géén onderdeel uit van voornoemd bedrag, voor deze kosten draagt Rijkswaterstaat zelf zorg 
voor de financiering; 

- Er moeten voldoende middelen beschikbaar zijn voor de snelle realisatie van de netwerkbrede 
maatregelen. Deze maatregelen vormen de basis voor regionaal verkeersmanagement. Ze moe-
ten bij voorkeur nog voor medio 2007 daadwerkelijk zijn gerealiseerd. De totale kosten hiervan 
worden voorlopig geschat op minimaal �  6,5 miljoen; 

- Het is gebruikelijk om bij investeringsprogramma’s een marge te hanteren voor overplanning; 
- Daarnaast worden er de komende jaren kosten gemaakt voor organisatie/beheerskosten en 

communicatie (zie hiervoor hoofdstuk 7). Deze kosten zijn nog niet in beeld gebracht. 
 
Op basis van bovenstaande aandachtspunten wordt het totaal benodigd budget voor Beter Bereikbaar 
Zuidoost-Brabant gedurende de periode 2005-2010 voorlopig ingeschat op circa �  45 miljoen. 
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Voeding van het BBZOB-fonds 
Zoals gezegd draagt de minister maximaal �  15 miljoen bij aan het BBZOB-fonds, als maximale ver-
dubbeling van decentrale stortingen in het fonds. De regionale cofinanciering van het mobiliteitsfonds 
zal bestaan uit bijdragen van het SRE, de gemeenten en de provincie.  
 
De bijdrage van het SRE is afkomstig uit de Brede Doeluitkering (BDU). In het MeerJaren Uitvoerings-
programma van het Ontwerp Regionaal Verkeer en Vervoerplan van het SRE is hiervoor een bedrag 
van �  8,5 miljoen gereserveerd. Definitieve vaststelling van het Regionaal Verkeer en Vervoerplan is 
overigens gepland in het voorjaar van 2006. Met het project Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant geeft 
de regio concreet gestalte aan de verbetering van de bereikbaarheid van de regio via een optimale 
benutting van het bestaande wegennet. De aanleg van nieuwe infrastructuur valt zowel inhoudelijk, als 
financieel dus buiten de scope van deze reservering.  
 
De bijdrage van het SRE is feitelijk de basis van de cofinanciering door de regionale partners. De 
SRE-bijdrage zal primair worden ingezet voor de financiering van netwerkbrede maatregelen en die 
wegvakgebonden maatregelen waaraan geen positieve lokale effecten zijn verbonden. De SRE-
bijdrage zal tevens worden aangewend voor overhead-activiteiten (apparaatskosten, communicatie 
etc.).  
 
De bijdragen van de gemeenten zijn gekoppeld aan het aantal en de omvang van de projecten die 
deel uitmaken van het maatregelpakket. Feitelijk wordt daarmee een vorm van profijtbeginsel toege-
past en dragen de gemeenten naar rato van hun aandeel in het maatregelpakket bij. Gezien de hier-
boven aangegeven financiële omvang van het maatregelenpakket gaat het om substantiële gemeen-
telijke (en provinciale) bijdragen in het BBZOB-fonds. 
 
Sommige gemeenten hebben geen projecten in het maatregelenpakket. Echter indirect dragen feitelijk 
alle gemeenten in het SRE-gebied bij, aangezien de bijdrage van het SRE plaatsvindt uit de BDU. 
 
De bijdrage van de provincie Noord-Brabant is primair gekoppeld aan haar positie van wegbeheerder 
in de regio Zuidoost Brabant en haar aandeel in het maatregelpakket. Evenals voor de gemeenten 
wordt dus hier het profijtbeginsel toegepast. Secundair is er vanuit de provincie mogelijk ook voeding 
in het fonds vanuit een meer beleidsmatige rol en de expertise op het terrein van met name dyna-
misch verkeersmanagement.  
 
Als meerdere wegbeheerders bij één project, c.q. maatregel zijn betrokken dan wordt aansluiting ge-
zocht bij de gebruikelijke wegvakken-, c.q.  potentheorie. 
 
Het basisprincipe is dat gemeenten en provincie ten behoeve van “hun” wegvakgebonden maatrege-
len 50% van de subsidiabele kosten in het BBZOB-fonds storten. Deze stortingen worden vervolgens 
door de minister verdubbeld, tot eerdergenoemd maximum. Waarna de desbetreffende maatregelen 
volledig uit het BBZOB-fonds worden gefinancierd. Feitelijk ontvangt de desbetreffende wegbeheerder 
daarmee een subsidie van 50%. 
 
In uitzonderingsgevallen kan de gemeentelijke storting lager zijn. Dit is het geval als er sprake is van 
duidelijke negatieve effecten voor de desbetreffende gemeente, bijvoorbeeld in de vorm van een be-
perking van de doorstroming van het lokale verkeer. Afhankelijk van de aard en omvang van deze 
negatieve effecten bedraagt de gemeentelijke storting 25% van de subsidiabele kosten, of in het ge-
heel niets. Feitelijk ontvangt de desbetreffende gemeente in dat geval een subsidie van 75% of 100%. 
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Echter voor het totale fonds geldt dat de minister niet meer dan 50% bijdraagt, vandaar mede het be-
lang van de inbreng van BDU-gelden in het fonds. 
 
Rijkswaterstaat Noord Brabant levert geen directe bijdrage in de vorm van een storting in het fonds. 
Immers met de bijdrage van de Minister van Verkeer en Waterstaat van maximaal �  15 miljoen euro is 
al voorzien in een substantiële rijksbijdrage. Een storting van RWS in het BBZOB-fonds stuit ook op 
anticumulatiebepalingen die gelden voor subsidieverstrekkingen.  
Onderdelen van het maatregelpakket zijn inhoudelijk direct verbonden aan het rijkswegennet. Voor 
deze kosten wordt géén beroep gedaan uit de middelen van het BBZOB-fonds. Rijkswaterstaat spant 
zich in om hiervoor via het Ministerie van Verkeer en Waterstaat financiële dekking te krijgen.  

 
Subsidieregime 
Door het SRE zal, als fondsbeheerder, een subsidieverordening worden opgesteld. Deze wordt medio 
november 2005 aan de Regioraad ter vaststelling aangeboden. Uitgangspunt is een compact en 
transparant regime, met vooraf vastgestelde, vaste subsidiepercentages. Gelet op het grote aantal 
maatregelen moet voorkomen worden dat er voor elke maatregel ingewikkelde en langdurige procedu-
res doorlopen moeten worden om de hoogte van het subsidiebedrag vast te stellen.  
 
Aangezien alle middelen uiteindelijk voor een gemeenschappelijk doel en belang, te weten een Beter 
Bereikbaar Zuidoost-Brabant, moet het mogelijk zijn om de regeldruk tot een minimum beperkt te hou-
den. In min of meer vergelijkbare situaties, zoals ten tijde van de vorming van het Regionaal Bereik-
baarheidsfonds in het kader van het Amendement Dijsselbloem (2002) is de regio daar ook in ge-
slaagd. 
 
Zoals eerder al is aangegeven moet er met het ministerie nog overeenstemming worden bereikt over 
aarde en type van subsidiabele kosten. 
 
In het subsidieregime wordt een onderscheid gemaakt tussen studieprojecten en investeringsprojec-
ten.  
 
Studieprojecten 
Zowel binnen de wegvakgebonden als netwerkbrede maatregelen komen studieprojecten voor. Voor 
wegvakgebonden maatregelen kan bijvoorbeeld gedacht worden aan kosten van studies die nader 
zicht moeten bieden op bepaalde knelpunten en/of oplossingsrichtingen (bijvoorbeeld kentekenonder-
zoeken).   
Voorbeelden van netwerkgebonden studies zijn te vinden in het globale overzicht netwerkmaatregelen 
in figuur 3.1.  
 
Voor dergelijke studieprojecten geldt in principe een vast subsidiepercentage van 100%, met in de 
meeste gevallen een maximum van �  50.000,-- . 
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Investeringsprojecten 
De hoogte van de subsidiebijdrage aan investeringsprojecten is afhankelijk van een aantal factoren: 

- Zoals eerder aangegeven, de mate van gemeentelijk profijt. Het standaard subsidiepercenta-
ge is 50%; 

- Subsidiabel zijn de kosten die rechtstreeks verbonden zijn aan geprioriteerde onderdelen van 
het wegennet en een verbetering realiseren van de doorstroming van het autoverkeer op het 
niveau van het gedefinieerde netwerk;  

- In het merendeel van de gevallen zal er naast een verbetering van de doorstroming op net-
werkniveau ook sprake zijn van een doorstromingsverbetering op lokaal (lees gemeentelijk) 
niveau; 

- Voor projecten die naast een doorstromingscomponent ook bijdragen aan andere verkeers- 
en vervoerdoelstellingen (bijvoorbeeld het opheffen van black-spots – verkeersveiligheid;  
doorstroming OV) zijn uitsluitend de doorstromingsonderdelen subsidiabel. Dit geldt niet al-
leen voor de bijdrage vanuit het fonds maar ook voor de “geaccepteerde” eigen bijdrage.  

- Vervangingsinvesteringen zijn eveneens niet subsidiabel. Uitsluitend de (netto) kosten die di-
rect bijdragen aan de verbetering van de doorstroming zijn subsidiabel. Indien noodzakelijk 
wordt de vervangingscomponent in mindering gebracht op de subsidiabele kosten; 

- Hoe met VAT-kosten kan worden omgegaan is afhankelijk van de voorwaarden die de minis-
ter aan haar bijdrage verbindt. De basisinsteek vanuit het project Beter Bereikbaar Zuidoost-
Brabant is dat ook deze kosten subsidiabel zijn. Deze insteek is ingegeven door het feit dat 
een groot aantal maatregelen nog in de verkenningen- of planstudiefase zit; 

- De projecten die in aanmerking komen voor een subsidie in enig jaar zijn opgenomen in het 
jaarlijkse uitvoeringsprogramma. Met andere woorden, het project moet inpasbaar zijn in de 
kasritmes van het BBZOB-fonds. 

 

Maatregelen 
 

Subsidiepercentage Totale kosten 

 
Wegvakgebonden 
- Studieprojecten  
 
- Investeringsprojecten 
 

 
100% (met een maximum van �  50.000) 

 
standaard 50% , in uitzonderingssitua-
ties 75% respectievelijk 100%. 

�  34,2 miljoen 
 

 
Netwerkbreed 
 

100% �  6,5 miljoen 

Overig 

Beheerskosten, exploita-
tie, communicatie, etc. 
 

100% 
 

PM 

 
Overplanning 
 

 
PM 

 
Totaal 
 

 
ca. �  45 miljoen 

Tabel 4.1: Schematisch overzicht subsidieregime en benodigd totaalbudget 
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Hoofdstuk 5: De regelscenario’s 
 

Voorstel D: 
Akkoord te gaan met de opzet en uitgangspunten van regelscenario’s en opdracht te geven 
voor de uitwerking van BBZOB-regelscenario’s.  

 
Regelscenario’s zijn gedetailleerde draaiboeken waarin is vastgelegd hoe te reageren op specifieke 
knelpuntsituaties: welke verkeersmanagementmaatregelen (spitsstroken, DRIP’s, dynamische VRI’s, 
etc.) zetten we op welke wijze in? Hoe sturen we het verkeer en hoe informeren we het verkeer hier-
over? De centrale coördinatie ligt bij de verkeersmanager.  
 
Basis voor verkeersmanagement 
De regelscenario’s vormen daarmee de basis voor het feitelijke verkeersmanagement. Met de regel-
scenario’s wordt immers bepaald hoe het verkeer wordt afgewikkeld. Regelscenario’s blijven altijd 
binnen de randvoorwaarden uit het BBZOB-beleid. De “ondergrenzen” uit het tactische referentiekader 
(zie paragraaf 3.4 van bijgevoegd  Concept Eindrapport Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant) mogen 
niet worden overschreden door het ingrijpen van de verkeersmanager. 
 
Klein beginnen….. 
De toepassing van regelscenario’s in de praktijk wordt operationeel verkeersmanagement genoemd. 
Vaak wordt bij regelscenario’s direct gedacht aan de inzet van allerlei technologische, dynamische 
instrumenten. Zeker in het begin, als nog maar net een begin is gemaakt met de realisatie van het 
maatregelenpakket, zullen we niet moeten aarzelen om pragmatisch te werk te gaan. Elders gebeurt 
dit ook en zijn goede resultaten geboekt. Zo is bijvoorbeeld de inzet van spitsteams of “opzwaaiers” 
zeer wel denkbaar. Tijdens de aanleg van de spitsstroken in 2003 en 2004 zijn daar in onze eigen 
regio al goede ervaringen mee opgedaan. 
 
Naarmate de realisatie van het maatregelenprogramma vordert zal het aandeel van technologische, 
dynamische instrumenten voor operationeel verkeersmanagement toenemen. 
 
Belangrijk om klein te beginnen  met het opstellen van regelscenario’s  voor die knelpuntsituaties waar 
we qua beschikbaar instrumentarium ook nu al daadwerkelijk de mogelijkheid hebben om het verkeer 
te sturen. Hier bestaat dus een duidelijke relatie met de planning van de realisatie van de verschillen-
de maatregelen. Vervolgens worden vanuit een olievlekwerking voor alle specifieke knelpunten (of 
clusters daarvan) regelscenario’s ontwikkeld. 
 
Ook voor calamiteiten en evenementen 
Regelscenario’s zijn niet alleen noodzakelijk voor regelmatige terugkerende, maar ook voor incidente-
le knelpunten zoals evenementen en calamiteiten, of voor andere pieken in het verkeersaanbod zoals 
bijvoorbeeld de vakantiepieken. 
Evenementen en wegwerkzaamheden die het beschikbare wegennet raken, worden door het Meld-
punt Wegwerkzaamheden en Evenementen geïnventariseerd en waar nodig worden vanuit dit Meld-
punt acties ondernomen om samen met betrokken partijen te komen tot een afgestemde jaarplanning.  
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Ook met regelscenario’s is het zaak om klein te beginnen om de ervaringen en lessen vervolgens 
breder toe te passen. Met name evenementen zijn voor dit doel zeer geschikt. Voorbeelden van eve-
nementen in 2005waarvoor regelscenario’s nuttig zijn (en feitelijk al beschikbaar zijn): 

- Protour; 
- Marathon Eindhoven. 

In de praktijk zijn er in het verleden voor evenementen ook al afspraken gemaakt tussen weg-
beheerders, hulpdiensten en andere partijen. Het is echter zaak om hiervoor vanaf nu het BBZOB-
beleid, en dan vooral de netwerkvisie, als kader te gebruiken en samenwerking waar mogelijk te in-
tensiveren. 
 
Met de hoogste prioriteit zullen regelscenario’s worden uitgewerkt in relatie tot de fasering van de 
ombouw van de Randweg A2/A67. Vijf bouwsituaties zijn daarvoor het meest relevant: 

- Inleidende bouwfase, aanpassen viaducten (medio 2006-medio 2007); 
- Afsluiten knooppunt De Hogt (2007-2009); 
- Afsluiting aansluiting Strijp (zomer 2007 en zomer 2008); 
- Afsluiting westelijke toe- en afrit aansluiting Waalre (voorjaar 2009); 
- Beperking op knooppunt Leenderheide (voorjaar 2010). 

 
Als een “calamiteit” gedefinieerd wordt als het “niet beschikbaar zijn van het volledige netwerk”, dan 
kun je bovenstaande bouwfases beschouwen als voorspelbare calamiteiten. Regelstrategieën zijn 
echter ook nuttig ingeval van onvoorspelbare calamiteiten. Bijvoorbeeld het ongeval op de Randweg 
A2 met de gekantelde tankwagen in juli 2003. Voor de wegvakken met de grootste ongevalskans wor-
den met voorrang regelscenario’s gemaakt.  
In dit kader is het belangrijk om de bestaande afspraken over regionale omleidingsroutes te actualise-
ren. 
 
Verkeerscentrale nieuwe stijl 
In Geldrop is de verkeerscentrale Zuid-Nederland van Rijkswaterstaat gevestigd. De huidige centrale 
is vanwege een te beperkte capaciteit recent uitgebreid. Mede vanwege de snelle technologische 
ontwikkelingen m.b.t. verkeersmanagement wordt over enkele jaren een totale ombouw c.q. moderni-
sering voorzien. Het is belangrijk om zowel bij de huidige centrale als bij de nieuwe, de samenwerking 
tussen alle netwerkbeheerders op netwerkniveau te faciliteren. Hierdoor verkrijgen we  een voor alle 
regionale wegbeheerders werkende centrale van waaruit het verkeer regionaal kan worden gemana-
ged. Het is niet nodig en verstandig om te wachten op het gereed zijn van de centrale (naar verwach-
ting 2010). Zoals al eerder aangegeven zullen we ook hier (en nu) kleinschalig beginnen om ver-
keersmanagement vervolgens toe te passen over de hele regio. 
 
Verkeersmanager 
In hoofdstuk 7 wordt de benoeming van een BBZOB-verkeersmanager voorgesteld. Deze verkeers-
manager is onder andere verantwoordelijk voor de ontwikkeling en inzet van de regelscenario’s.  
De verkeersmanager heeft in dit verband de volgende taken:  

- Regelscenario’s maken; 
- Regelscenario’s uitvoeren; 
- Afhandelen van verkeerscrises; 
- Het organiseren van de inzet van middelen en mensen ten behoeve van de implementatie en 

uitvoering van regelscenario’s. 
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Procedure en besluitvorming 
Regelscenario’s zullen in alle gevallen worden opgesteld en geëvalueerd met de betrokken wegbe-
heerders, hulpdiensten en wanneer noodzakelijk de aanbieders van openbaar vervoer. De verkeers-
manager heeft hier in eerste instantie vooral een initiërende rol, met dien verstande dat hij wel een 
jaarlijks programma (doelstelling) meekrijgt van de te maken regelscenario’s. De programmacoördina-
tor (zie hoofdstuk 7) zal hiertoe jaarlijks een voorstel doen aan het Regionaal Mobiliteits Beraad. Het 
voorstel voor het jaarprogramma 2006 zal aan het Regionaal Mobiliteits Beraad van 1 december 2005 
worden aangeboden. 
 
Regelscenario’s worden bestuurlijk vastgesteld, voordat er daadwerkelijk mee wordt gewerkt. Deze 
procedure moet de komende maanden nog worden uitgewerkt. De gedachten van het Kernteam gaan 
er naar uit om regelscenario’s door het Regionaal Mobiliteits Beraad aan te laten bieden aan de Re-
gioraad van het SRE. Aangezien Rijkswaterstaat en de provincie niet in de Regioraad zijn vertegen-
woordigd, hebben zij in het Regionaal MobiliteitsBeraad voor die regelscenario’s die relevantie hebben 
voor hun wegennet een vetorecht. 
 
Ex ante, on-going en ex post evaluatie 
Besluitvorming over de inzet van een regelscenario vraagt om inzicht in de actuele verkeerssituatie. 
Hiervoor is een basisvoorziening nodig in de vorm van een (real time) monitoringssysteem. Een der-
gelijke voorziening is in het maatregelenpakket opgenomen en dient met voorrang verder te worden 
geconcretiseerd en vervolgens gerealiseerd, daarbij gaat het niet alleen om de vereiste combinatie 
van technologie, maar meer nog om de kwaliteitseis die aan de te verzamelen gegevens moet worden 
gesteld. 
Minimaal jaarlijks zal de inzet van regelscenario’s door de verkeersmanager worden geëvalueerd en 
met eventuele voorstellen voor bijstelling worden teruggebracht in het Regionaal Mobiliteits Beraad. 
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Hoofdstuk 6: Communicatie 
 
Communicatie is een essentieel onderdeel voor een beter bereikbaar Zuidoost-Brabant. Communica-
tie is een belangrijk onderdeel van en randvoorwaarde voor verkeersmanagement en mobiliteitsma-
nagement. Communicatie maakt ook een belangrijk onderdeel uit van het Rijkswaterstaatproject Om-
bouw Randweg Eindhoven. 
 
Ervaringen leren dat door een goede organisatie van de communicatie positieve effecten kunnen wor-
den bereikt, bijvoorbeeld tijdens de aanleg van de spitsstroken in 2003/2004. Maar ook elders zijn 
positieve effecten bereikt door in te zetten op communicatie, bijvoorbeeld bij de A10-West in Amster-
dam en de grootschalige onderhoudswerkzaamheden aan de Ring Antwerpen.  
 
De gedurende de 2e helft van 2005 nader uit te werken communicatiestrategie en het communicatie-
plan moeten de volgende elementen afdekken: 

- De voorgeschreven bouwcommunicatie voor de ombouw van de Randweg Eindhoven; 
- De met verkeersmanagement samenhangende communicatie; 
- De met mobiliteitsmanagement samenhangende communicatie; 
- De samenhang en afstemming tussen deze communicatie; 
- Identificatie van en afstemming op de verschillende doelgroepen. 

 
Op weg naar een communicatiestrategie en -plan 
Een werkgroep van communicatie-experts van Rijkswaterstaat en het SRE heeft een blauwdruk opge-
steld, c.q. een aantal uitgangspunten geïdentificeerd voor een nader uit te werken communicatiestra-
tegie en communicatieplan voor Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. Deze moeten begin 2006 gereed 
zijn. In het kort betekent dit: 

- Het interesseert de weggebruiker niet wie er aan de weg werkt, maar welke consequenties dat 
voor/hem haar heeft; 

- Communicatie is het meest effectief als er één afzender is van de boodschap en het helder is 
van wie het bericht komt en wat er achter steekt. Met andere woorden wat zijn belang en 
voordeel is; 

- De mogelijkheid om (bijvoorbeeld in geval van calamiteiten) snel te communiceren; 
- Eén “afzender”, één “adres”, onafhankelijk van de wegbeheerder; 
- De verschillende wegbeheerders blijven verantwoordelijk voor hun eigen communicatie, wel 

moet er sprake zijn van regie van de communicatie; 
- De experts pleiten voor een inzet van communicatie in drie fases: 

o Fase 1: het verhogen het algemeen kennisniveau bij de verschillende doelgroepen;  
o Fase 2: het versterken van en het inzicht geven van de gevolgen voor de eigen situa-

tie; 
o Fase 3: het informeren over de geboden alternatieven en mogelijkheden voor doel-

groepen om overlast zelf te verminderen; 
- Beschikbaar zijn van voldoende communicatiebudget. 
 

Communicatieregisseur 
In de in hoofdstuk 7 geschetste projectstructuur voor Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant is voorzien in 
een Communicatieregisseur. De eerste taak voor deze functionaris is om samen met de programma-
coördinator en communicatiedeskundigen van andere wegbeheerders een communicatiestrategie en 
communicatieplan voor Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant op te stellen. Deze dient eind 2005/begin 
2006 aan de Stuurgroep te worden voorgelegd.  
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Hoofdstuk 7: De organisatie 
 

Voorstel E: 
Akkoord te gaan met het, vanuit het Regionaal Mobiliteits Beraad, samenstellen van een Stuur-
groep BBZOB met bijbehorende verantwoordelijkheden. Het SRE, samen met Rijkswaterstaat 
en de gemeente Eindhoven, de opdracht te geven de (ambtelijke) organisatie verder uit te wer-
ken conform het geschetste raamwerk, opdat de Stuurgroep deze uiterli jk 1 oktober 2005 kan 
vaststellen.  

 
Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant komt in een nieuwe fase. Het overgrote deel van de studiefase is 
afgerond, het komt nu aan op het realiseren van alle maatregelen en het met behulp daarvan mana-
gen van het verkeer in de regio. Dit vraagt om een andere organisatievorm dan tot nu het geval was, 
met daarbij deels betrokkenheid van mensen met andere deskundigheden. 
 
Het op regionaal netwerkniveau managen van verkeer is niet alleen een kwestie van techniek, maar 
eerst en vooral een kwestie van samenwerking tussen mensen. Het huidige Kernteam stelt een orga-
nisatie(structuur) voor die slank en daadkrachtig is, waarbij we tegelijkertijd zoveel mogelijk aanhaken 
bij bestaande overlegvormen om bestaande kennis zoveel mogelijk vast te houden en de vergader-
druk te beperken. 
 
Taken 
De BBZOB-organisatie moet zijn toegerust voor de volgende taken: 

- Actueel houden van het BBZOB-beleid en de verankering daarvan bij alle partners; 
- Afstemming communicatie over de bereikbaarheid van Zuidoost-Brabant tot en met 

2010/2011; 
- Bewaking van het BBZOB-fonds en de subsidiestromen; 
- Voortgangsbewaking van alle projecten (maatregelenpakket 2005-2010 en de daaruit voort-

komende jaarlijkse realisatieprogramma’s, maar ook het maken van en werken met regelsce-
nario’s); 

- Waar nodig knopen doorhakken in geval van conflicterende belangen tussen wegbeheerders. 
 
Bestuurlijk 
Regionaal Mobiliteits Beraad 
Tot nu toe is Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant bestuurlijk aangestuurd door het reguliere portefeuil-
lehoudersoverleg verkeer&vervoer van het SRE, voor dit onderwerp aangevuld met de HID en de 
gedeputeerde. Op 12 mei jl. is deze vergadersetting geformaliseerd door naamgeving om te dopen in 
het Regionaal MobiliteitsBeraad. Het Regionaal MobiliteitsBeraad komt in principe 2x per jaar bijeen. 
Deze frequentie is te weinig voor de aansturing van een uitgebreid en complex proces als regionaal 
verkeersmanagement, bovendien is de agenda van dit overleg breder dan alleen het project Beter 
Bereikbaar Zuidoost-Brabant. Vandaar dat het voorstel van het ambtelijke Kernteam luidt om vanuit 
het Regionaal Mobiliteits Beraad een kleiner Stuurgroep te formeren. 
 
Stuurgroep Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant 
De Stuurgroep is het bestuurlijk aanspreekpunt voor Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. Feitelijk is dit 
het dagelijks bestuur voor Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. De taken van de Stuurgroep zijn: 

- De Stuurgroep doet het voorstel aan het Regionaal Mobiliteits Beraad voor het jaarlijkse in-
vesteringsprogramma op basis van het Maatregelenpakket 2005-2010; 

- De Stuurgroep bewaakt de voortgang van de realisatie èn de inzet van maatregelen; 
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- De Stuurgroep doet het voorstel aan het Regionaal Mobiliteits Beraad voor de jaarprogram-
ma’s met de te maken en uit te voeren regelscenario’s; 

- De Stuurgroep is opdrachtgever voor het uitvoeren van regionaal verkeersmanagement; 
- De Stuurgroep hakt knopen door in geval van conflicterende belangen tussen wegbeheerders 

(bijvoorbeeld bij de afstemming van wegwerkzaamheden); 
- De Stuurgroep evalueert en rapporteert minimaal 1x per jaar aan het Regionaal Mobiliteits Be-

raad. 
Het ambtelijk Kernteam stelt voor om de Stuurgroep samen te stellen vanuit die wegbeheerders met 
het grootste aandeel (qua aantal en/of financieel) maatregelen, aangevuld met één of twee wethou-
ders van andere wegbeheerders. De portefeuillehouder de heer P. Smetsers (als niet wegbeheerder 
en beheerder van het BBZOB-fonds (zie hoofdstuk 4) vervult de voorzittersrol. De voorgestelde sa-
menstelling is dan als volgt: 

- SRE (voorzitter); 
- Rijkswaterstaat, Provincie, gemeente Eindhoven, gemeente Helmond; 
- 2 andere wegbeheerders (in principe een Peel- en een Kempengemeente). 
 

Klankbordgroep Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant 
Het verdient aanbeveling om een Klankbordgroep “ extern”  in te stellen. Teneinde in deze Klank-
bordgroep gesprekspartners van voldoende gewicht te krijgen wordt deze aangehaakt bij de voorzitter 
van de Stuurgroep. Structurele ambtelijke aanspreekpunten zijn de programmacoördinator en de mo-
biliteitsmanager. In de Klankbordgroep moet een mix worden gevonden tussen koepelorganisaties 
(Kamer van Koophandel, EVO, TLN, ANWB etc.), hulpdiensten en een aantal individuele (grotere, 
toonaangevende) regionale bedrijven, in het bijzonder uit de Randweg-zone. Betrokkenheid van deze 
bedrijven is vooral van belang omdat het zonder hen onmogelijk is om inhoud te geven aan regionaal 
mobiliteitsmanagement, immers zij zullen dagelijks kampen met de gevolgen van de ombouw van de 
Randweg A2/A67. De Klankbordgroep komt minimaal 1x per jaar bijeen.  
 
Overigens zullen de verschillende managers uit het Kernteam niet alleen collega’s vanuit de wegbe-
heerders maar ad hoc ook externe partijen betrekken bij de opzet, planning en realisatie van de ver-
schillende maatregelen en acties. 
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Figuur 7.1: Organogram project Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant 
 
 Ambtelijk 
 
TOVER/Ambtelijk Regionaal Mobiliteits Beraad 
Het bestaande TOVER-overleg, waarin de gemeentelijke wegbeheerders en Rijkswaterstaat al zijn 
vertegenwoordigd, wordt omgedoopt in het Ambtelijk Regionaal Mobiliteits Beraad. Ook de provincie 
neemt vanaf nu structureel deel aan dit overleg. Het beraad dient als ambtelijke klankbordgroep en 
voorportaal voor het bestuurlijk Regionaal Mobiliteitsberaad. De agenda van dit overleg zal breder zijn 
dat enkel het project Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. De vergaderfrequentie bedraagt 4 à 6x per 
jaar. 
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Kernteam Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant 
De ervaringen met het werken met een compact Kernteam zijn positief. Beter Bereikbaar Zuidoost-
Brabant komt nu echter van de “papieren” in de realisatiefase. Het is daarom nodig om de structuur te 
herzien en vast te leggen. Het nieuwe Kernteam komt te bestaan uit een programmacoördinator, een 
projectsecretaris, een inframanager, een verkeersmanager, een mobiliteitsmanager en een communi-
catiecoördinator. Het voorstel van het huidige Kernteam is om, met uitzondering van de mobiliteitsma-
nager, de mensen te zoeken in de “eigen” organisaties. Daarbij wordt uitgegaan van de specifieke 
kennis en ervaring van de “herkomstorganisaties” en de personen zelf. In onderstaand overzicht staan 
de functionarissen met takenpakket weergegeven, met daarachter vermeld de beoogde “herkomstor-
ganisaties”. Aansluitend aan de beschrijving van de verschillende functies en profielen wordt nog stil 
gestaan bij het capaciteitsbeslag en de condities waaronder de leden van het Kernteam moeten kun-
nen werken. 
 
Programmacoördinator (SRE) 
De programmacoördinator is de opdrachtnemer van de Stuurgroep en is verantwoordelijk voor het 
uitvoeren van het totaalplan Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. Concreet betekent dit: 

- Verantwoordelijkheid voor het dagelijks reilen en zeilen van Beter Bereikbaar Zuidoost-
Brabant; 

- Voert ambtelijk overleg met alle partners over het beleid en de jaarlijkse uitvoeringsprogram-
ma’s; 

- Stemt beleid en uitvoering BBZOB af met de omgeving; 
- Is eindverantwoordelijke voor de coördinatie van de interne en externe communicatie met be-

trekking tot BBZOB; 
- Bewaakt de subsidies en de randvoorwaarden voor de projecten; 
- Bewaakt de voortgang van projecten (maatregelen en regelscenario’s), daarmee wordt ook 

bedoeld de tijdige doorontwikkeling van projecten van verkenningen-, naar planontwikkeling-, 
naar realisatiefase. 

- Samen met de mobiliteitsmanager, gesprekspartner zijn voor de Klankbordgroep. 
Het SRE is formeel opdrachtgever voor Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant en is beheerder van het 
BBZOB-fonds, vandaar dat het logisch is dat het SRE de programmacoördinator beschikbaar stelt. 
 
Staf 
De programmacoördinator draagt verantwoordelijkheid voor een breed scala van aspecten. Het is 
daarom verstandig om een staf te formeren die hem/haar daarbij ter zijde staat: 
Staffunctionaris: projectsecretaris (SRE) 
De projectsecretaris is ondersteunend aan de programmacoördinator.  
Staffunctionaris: financieel beheerder (SRE) 
In eerste instantie zal deze functionaris de subsidieverordening voor het BBZOB-fonds voorbereiden. 
In tweede instantie ligt het accent op het bewaken van de subsidiecyclus, zowel richting het ministerie 
van Verkeer & Waterstaat, als richting de regionale partners. Het SRE is vertrouwd met de taak van 
regionale subsidieverlening en is bovendien beheerder van het BBZOB-fonds, vandaar dat het logisch 
is dat het SRE de financieel beheerder beschikbaar stelt. 
Communicatieregisseur (RWS) 
De Communicatieregisseur regisseert de communicatie van alle wegbeheerders met betrekking tot de 
bereikbaarheid op het regionale wegennet. Er dient vooral afstemming plaats te vinden van de com-
municatie in het kader van de ombouw van de Randweg Eindhoven en het in het kader van Beter 
Bereikbaar Zuidoost-Brabant in te zetten verkeersmanagement(smaatregelen) en mobiliteitsmanage-
ment. Maar ook bouwprojecten van andere wegbeheerders kunnen van invloed zijn op de regionale 
bereikbaarheid. 
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Gezien de dominantie voor de kwaliteit van de regionale bereikbaarheid van het project Ombouw 
Randweg Eindhoven en de in dit kader door de Rijstwaterstaatsorganisatie verplicht voorgeschreven 
“bouwcommunicatie” is het efficiënt als Rijkswaterstaat een communicatieadviseur beschikbaar stelt 
voor Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. Het meest efficiënt lijkt het als deze persoon ook bij de regu-
liere bouwcommunicatie van de Randweg is betrokken. De eerste taak voor deze functionaris is om 
samen met de programmacoördinator en communicatiedeskundigen van andere wegbeheerders een 
communicatiestrategie en communicatieplan voor Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant op te stellen. 
Deze dient eind 2005/begin 2006 aan de Stuurgroep te worden voorgelegd. Hoofdstuk 6 biedt daar-
voor een eerste aanzet. 
 
Inframanager (gemeente Eindhoven) 
De inframanager coördineert de beschikbaarheid en de capaciteit van de infrastructuur en het maken 
en beschikbaar zijn van de verkeersmanagementmiddelen. Concreet betekent dit: 

- Coördinatie van het uitvoeringsprogramma, inclusief de “direct nodig” en “als-dan” maatrege-
len gericht op de ombouw van de Randweg; 

- Het (regelen van) beheer en onderhoud van de maatregelen; 
- Coördinatie van het incidentmanagement op het gedefinieerde “beschikbaar” wegennet; 
- Projectleider is van het Meldpunt Wegwerkzaamheden en Evenementen; 
- Kaders stellen voor regionale omleidingen en hindervrij werken aan de weg. 

Een groot deel van de maatregelen staat gepland op het wegennet van de gemeente Eindhoven. Het 
is daarom het meest praktisch dat de gemeente Eindhoven deze functionaris beschikbaar stelt. 
 
Verkeersmanager (RWS) 
De verkeersmanager is verantwoordelijk voor de inzet en ontwikkeling van regelscenario’s, ook in 
relatie tot de ombouw van de Randweg. Zijn taken bestaan uit: 

- Regelscenario’s maken; 
- Regelscenario’s uitvoeren; 
- Afhandelen van verkeerscrises; 
- Het organiseren van de inzet van middelen en mensen ten behoeve van de implementatie en 

uitvoering van regelscenario’s. 
Verkeersmanagement is één van de kerntaken van Rijkswaterstaat. Rijkswaterstaat beschikt hiertoe 
over een eigen verkeerscentrale, die is gelegen in Geldrop. Het is daarom logisch dat Rijkswaterstaat 
deze functionaris beschikbaar stelt. 
De verkeersmanager zal voldoende mandaat moeten krijgen van de Stuurgroep om het operationeel 
verkeersmanagement goed uit te kunnen voeren. Dit mandaat overstijgt de grenzen van de individuele 
wegbeheerders. Het geeft de verkeersmanager de nodige ruimte om, binnen de regelscenario’s, in te 
kunnen spelen op onverwachte situaties. Het geeft beslissingsbevoegdheid in die situaties waarin de 
regelscenario’s niet voorzien, bijvoorbeeld bij calamiteiten. 
De partners van Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant zorgen voor aanspreekpunten binnen de eigen 
organisatie, zodat de verkeersmanager via hen snel plannen kan aanpassen of extra middelen kan 
inzetten (afzettingen, tekstkarren). De verkeersmanager bewaakt ook de belangen van aangrenzende 
regio’s en de landelijke belangen voor het hoofdwegennet. 
 
Mobiliteitsmanager (bedrijfsleven) 
Van de mobiliteitsmanager wordt verwacht dat hij bij het regionale bedrijfsleven gerichte initiatieven tot 
stand weet te brengen gericht op een vermindering van de automobiliteit vanuit het bedrijfsleven in de 
spits. Het accent ligt daarbij op het bedrijfsleven in de zone langs de Randweg Eindhoven. Een derge-
lijke functieprofiel vereist het hebben van een goed netwerk binnen het regionale bedrijfsleven. De 
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ervaring elders leert dat een “ambtenaar” in dit kader door het bedrijfsleven deze rol moeilijk kan invul-
len. Vandaar dat (zie hoofdstuk 2) het bedrijfsleven zelf een mobiliteitsmanager aan dient stellen.  
 
Capaciteitsbeslag en condities voor Kernteam 
Het is lastig om het exacte tijdsbeslag voor de verschillende functies te bepalen, maar duidelijk moet 
zijn dat de leden van het Kernteam een substantiële hoeveelheid tijd beschikbaar moeten hebben 
voor hun werk ten behoeve van Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. Bij het project Beter Bereikbaar 
KAN gaat men uit van ongeveer 0,5 fte per functionaris, de ervaringen daar tot nu toe lijken dat te 
bevestigen.  
Het is natuurlijk onmogelijk om van de beoogde herkomstorganisaties te verwachten dat zij hun men-
sen per direct voor een substantieel tijdsbeslag beschikbaar kunnen stellen voor het nieuwe Kernteam 
Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. Daarom stellen wij het volgende voor: 

- Op 15 juli 2005 zijn de namen van alle beoogde functionarissen bekend bij de huidige project-
leider; 

- Vanaf 15 juli 205 nemen deze mensen zitting in het nieuwe Kernteam; 
- In de periode 15 juli tot 1 oktober 2005 kunnen deze mensen een deel van hun reguliere taken 

afstoten, waardoor ze geleidelijk steeds meer capaciteit beschikbaar krijgen voor hun taak in 
het nieuwe Kernteam; 

- Op 1 oktober a.s. is het nieuwe Kernteam volledig operationeel en is iedere functionaris door 
zijn/haar herkomstorganisatie substantieel vrijgemaakt voor en beschikbaar gesteld aan het 
nieuwe Kernteam Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant; 

- Onderzocht zal worden of de desbetreffende “herkomstorganisaties” (deels) financieel kunnen 
worden gecompenseerd voor hun capaciteitsverlies. Dit laatste met uitzondering van het SRE, 
immers regionale samenwerking is daar core business; 

- Het huidige Kernteam blijft tot 1 oktober 2005 actief om een goede overdracht te garanderen. 
 
Medio 2006 is voldoende ervaring opgedaan in het nieuwe Kernteam om de definitieve personeelsca-
paciteit te kunnen bepalen. Uitzondering hierop vormt de communicatieadviseur. Het communicatie-
plan, dat eind 2005/begin 2006 klaar moet zijn, bevat ook een personele paragraaf. 
Alle functionarissen worden zoals gezegd voor een substantieel deel van hun tijd vrijgemaakt en be-
schikbaar gesteld aan het nieuwe Kernteam Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant. Zij worden geacht om 
vanuit het regionale belang te werken. Zij dienen een beter bereikbare regio.  
 
Tot slot verdient het aanbeveling om het Kernteam fysiek samen te huisvesten, opdat de voor Beter 
Bereikbaar Zuidoost-Brabant beschikbare personeelscapaciteit ook optimaal kan worden benut. Op 
korte termijn wordt onderzocht waar onderdak kan worden gevonden, één van de opties die worden 
onderzocht is huisvesting bij het projectmanagement van het ombouwproject Randweg Eindhoven, 
vanwege de vele inhoudelijke relaties. 
 
Capaciteitsbeslag voor alle wegbeheerders 
Het Kernteam kan het niet alleen. Iedere wegbeheerder dient daarom een vast aanspreekpunt voor 
Beter Bereikbaar Zuidoost-Brabant te benoemen. Het feitelijke uitwerken van acties en maatregelen 
zal in ad hoc samengestelde teams plaatsvinden. De leden van het Kernteam hebben vooral een initi-
erende en aanjagende rol. Verder zijn en blijven alle wegbeheerders zelf verantwoordelijke voor de 
tijdige voortgang en realisatie van de in het regionale maatregelpakket 2005-2010 opgenomen maat-
regelen. Eenieder dient hiermee de komende jaren in zijn eigen organisatie rekening te houden. 
 


